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Abstract (Basic) : EP 304599 A 

The damper comprises a cylinder (2) with a piston (1) actuated by a 
piston rod (3) . The piston incorporates a valve (11) . Pressure in the 
upper chamber (20) opens the valve (11) whilst pressure in the lower 
chamber (28) and a return spring (14) tends to close the valve. 

The upper chamber (20) is connected to a reservoir (19) of fluid 
through a restriction (41, 39, 40, 44) thus regulating the flow from 
the upper chamber (2a) into the reservoir (19) . The amount of 
restriction modifies the opening pressure on the piston valve (11) . The 
flow through the restriction (41, 39, 40, 44) can be regulated by the 
rotation of a disc (36) having parts (37) to increase or reduce the 
flow area. 

ADVANTAGE - Damper has external means of adjusting its 
characteristics . 
1/6 

Abstract (Equivalent) : EP 304599 B 

Shock absorber comprising a cylinder (2) containing a hydraulic 
fluid, a piston (1) actuated by a rod (3) defining a first chamber (2a) 
and a second chamber (2b) in the cylinder, the first chamber containing 
the rod, a fluid tank (19) able to communicate with the first chamber, 
a control valve (11,57) subject to the fluid pressure in the first 
chamber tending to open the valve and to the actionm of a recall spring 
(14,59) and the substantially constant pressure of a reference gas 
tending to close the valve, a throttle (42) between the tank and the 
first chamber enabling solely the passage of the hydraulic fluid from 
the first chamber to the tank and defining a control pressure causing 
the opening of the valve (11,57) when the speed of compression of the 
rod (3) exceeds a predetermined limit value, characterised in that it 
comprises controlled means (25,36) for varying the flow rate able to 
pass through the throttle so as to cause the opening of the control 



http://l 92. 1 32.3 . 1 73/main.vmgw 



12/9/2003 



DiafogClassic Web(tm) 

valve (11,57) for compression speeds differing from the predetermined 
limit value. (17pp) 

Abstract (Equivalent) : US 4972928 A 

A damper includes a cylinder containing a hydraulic fluid inside 
which is a piston defining first and second chambers in the cylinder, 
the second chamber containing the piston rod. A hydraulic fluid 
reservoir communicates selectively with the first chamber. A reference 
chamber contains a gas at substantially constant pressure. 

A control valve is acted on by the pressure of fluid in the first 
chamber (tending to open the valve) , by a return spring, by the 
pressure in the reference chamber and by the pressure of fluid in the 
second chamber (tending to close the valve) . A flow restrictor between 
the reservoir and the first chamber enables hydraulic fluid to flow 
only from the first chamber to the reservoir. (15pp)G 

Derwent Class: Q63 

International Patent Class (Main) : F16F-009/46 
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Description 

La presente invention a pour objet un amortisseur 
hydraulique destine a etre monte entr le chassis ou 
la caisse d'un vehicuie automobile et une partie non 
suspendue par exemple une roue du vehicuie. 

(.Invention est relative en particulier a des amor- 
tisseurs comportant une valve de commande montee 
defacon a etre pilose pour provoquer une diminution 
de la force d'amortissement k partir d'une certain 
vitesse de compression de la tige de i'amortisseur. On 
connalt des amortisseurs de ce type d6ja droits par 
exemple dans la demande de brevet firancais FR-A- 
2287627 (SIRVEN) qui component dans ce but une 
valve de commande pilotee par la pression du fluids 
hydraulique de fagon a mettre en communication, 
lorsqu'elle s'ouvre, les deux chambres d6Iimit6es 
dans le cylindre de I'amortisseur par le piston principal 
actionne par la tige de I'amortisseur. La pression de 
pilotage de la valve de commande est obtenue en frei- 
nant l'ecoulement vers un reservoir de I'excedent de 
fluide dO a la diminution de volume utile du cylindre 
par la suite de la penetration de la tige du piston dans 
Tune des chambres du cylindre. Lorsque la vitesse de 
la tige du piston, lors (fun mouvement de compres- 
sion rapide, d£passe une vaieur limite, la pression drf- 
ferentielle agissant sur les deux faces de la valve de 
commande s'accrott et provoque, au-del& d'une 
vaieur limite predetermine, I'ouverture de la valve de 
commande, ce qui entratne une diminution rapide de 
la force d'amortissement On obtient done une force 
d'amortissement qui d£cro1t en fonction de la vitesse 
de deplacement du piston de I'amortisseur, en 
compression. 

La valve de commande peut egalement etre sou- 
mise k Taction d'une pression de reference sensible- 
ment constante, une des faces de la valve de 
commande pouvant alors constituer une portion de 
surface deiimitant une chambre de reference remplie 
d'un fluide de reference par exemple un gaz a une 
pression determinee. Cette chambre de reference 
peut etre fermee et iso!6e ou a I'atmosphere ou 
encore reliee k la partie du reservoir de fluide remplie 
de gaz de facon a realiser un equDibre de pression. 

On a egalement decrit dans fa demande de brevet 
europeen EP-A-0003290 (SIRVEN) un amortisseur 
de ce type dans lequel la valve de commande, au lieu 
d'etre montee fixe dans le cylindre, est solidalre du 
piston. Le reservoir de fluide hydraulique est avanta- 
geusement dispose k la partie superieure d'un tube 
definissant le cylindre, a I'oppose de la tige de piston. 

Dans ces deux amortisseurs de type connu, il a 
et6 egalement pr6vu et dispose k I'interieur de I'amor- 
tisseur, un bloc eiastique, par exemple en eiasto- 
mere, capable de faire varier le volume utile de 
I'amortisseur lors d'un mouvement de compression 
rapide de la tige modifiant ainsi les caracteristiques de 
fonctionnement lors d'une compression brusque en 



agissant sur I'ouverture de la valve de commande par 
augmentation de pression a I'interieur de I'amortis- 
seur. 

Dans ces amortisseurs connus, recoupment de 

5 fluide hydraulique du reservoir vers le cylindre, lors 
d'un mouvement de detente, se fait de maniere prati- 
quementlibre par I'lntermediaire d'un passage reliant 
le reservoir au cylindre de I'amortisseur, ce passage 
etant muni d'un clapet anti-retour n'autorisant Pecou- 

10 lement que du reservoir vers le cylindre. 

On connalt d6ja des disposittfs permettant de 
faire varier les caracteristiques de fonctionnement 
cTamortisseurs de vehicuie de type classique qu'ils 
soient de structure bitube ou monotube. Ces disposi- 

is tifs de variation utilisent generalement des eiectroval- 
ves ouvrant ou fermant des passages rfhuile ou des 
moteurs eiectriques capables de deplacer des plon- 
geurs dans des restrictions traversees par I'huile se 
trouvant dans I'amortisseur. Ces passages ou ces 

20 restrictions sont ceux qui creent la chute de pression 
k I'origine de la force d'amortissement Lors d'un mou- 
vement de compression, on obtient ainsi une aug- 
mentation de la force d'amortissement lorsque le 
passage est plus reduit, cette modification de fonc- 

25 tionnement se faisant pour toutes les vitesses de 
compression. 

Pour modifier les caracteristiques d'un amortis- 
seur classique en compression, les moyens de 
commande des restrictions se trouvent dans le piston 

30 dans le cas d'un amortisseur monotube ce qui 
entratne des drfficultes pour la localisation de ces 
moyens de commande et leur pilotage depuis i'exte- 
rieur. Dans le cas d'un amortisseur bitube, e'est-d- 
dire dans le cas ou le cylindre de I'amortisseur est 

35 monte k I'interieur d'une enveloppe cylindrique 
externe qui comprend le reservoir, les moyens de 
commande des restrictions destinees k modifier les 
caracteristiques de I'amortisseur en compression 
peuvent etre disposes soit dans le piston sort au vo'h 

40 sinage d'un clapet situ6 k I'extremite du cylindre. 

Pour modifier les caracteristiques des amortis- 
seurs classiques lors d'un mouvement de detente, on 
a envisage egalement de prevoir des moyens de 
commande faisant varier le debit de restrictions pre- 

45 vues dans le piston lui-m&me ce qui entratne les dif- 
ficultes mentionnes pr6cedemment pour la 
localisation-et le pilotage de ces moyens de 
commande. 

La presente invention a pour objet de modifier les 
so amortisseurs du type mentionne au preambule, de 
facon k permettre de faire varier k vol onte leurs carac- 
teristiques de fonctionnement en particulier nt nant 
compte de differents parametres lies au deplacement 
du vehicuie. 

55 L'amortisseur selon la presente invention 
comporte un cylindre contenant un fluide hydraulique, 
un piston actionne par une tige definissant dans le 
cylindre une premiere et une deuxfeme chambres, 
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ladfte deuxieme chambre contenant une tige, un 
reservoir de fluide pouvant commun iqu er avec la pre- 
miere chambre, une valve de commands soumise 
d'une part k la pressicn du fluide dans la pr mier 
chambre tendant k ouvrlr la valve et k Taction d'un 5 
ressort de rappel, et de la pression senslblement 
constante d'un gaz de reference, tendant a. former la 
valve. Une restriction est disposee entre le reservoir 
et la premiere chambre de facon k autoriser unique- 
ment le passage du fluide hydraulique de la premiere 10 
chambre vers le reservoir en definissant une pression 
de commando qui entraTne I'ouverture de la valve lors- 
que la Vitesse de compression de la tige depasse une 
valeur limite determines Selon I'invention, I'amortis- 
seur comprend des moyens commandes pour faire is 
varier le deM capable de traverser la restriction pre- 
citee de maniere k entratner i'ouverture de la valve de 
commande k des vitesses de compression differentes 
de la valeur limite determinee precitee. 

La valve de commande peut §tre soumise k la 20 
pression du fluide dans la deuxieme chambre, ten- 
dant k la fermer. 

La valve de commande peut, dans une variante, 
Sire soumise k la pression du fluide dans un espace 
intermediate communtquant, lors d'un mouvement 25 
de compression, d'une part a travers un dapet tres 
souple avec la deuxieme chambre et a. travers la valve 
de commande avec la premiere chambre et cfautre 
part, k travers une restriction, avec le reservoir, ladite 
pression tendant k ouvrir la valve de commande. 30 

Les moyens commandes peuvent comprendre un 
moteur electrique de commande, avantageusement 
monte sur la caisse du vehicule, k I'exterieur de 
I'amortisseur. 

La pression du gaz de reference agissant sur la 35 
valve de commande peut etre la pression atmosphe- 
ricue. Elle peut egalement §tre une pression plus ele- 
vee, la chambre de reference etant alors de 
preference en communication avec le reservoir par un 
conduit, par exemple dispose k I'exterieur de I'amor- 40 
tisseur. 

Dans une version monotube de I'amortisseur de 
I'invention, le reservoir est de preference dispose k la 
partie superieure du cylindre fixe k la caisse du vehi- 
cule k I'oppose de la tige du piston. La valve de 45 
commande est ce preference montee dans le piston 
lui-meme. 

Dans un mode de realisation prefere de I'inven- 
tion, le cylindre est fixe k la caisse du vehicule par un 
bloc elastique capable de faire varier le volume so 
Interne du cylindre, provoquant ainsi une ouverture de 
la valve de commande avant meme le deplacement 
du piston lors d'un mouvement de compression brus- 
que. 

Dans un autre mode de realisation de structure 55 
dite bitube, le cylindre comprend la valve d 
commande et est dispose k I'interieur d'un nve- 
ioppe cylindrique en communication av c le reservoir 



de fluide par une restriction. Dans ce mod de reali- 
sation, I'enveloppe cylindrique est avantageusement 
fixee k la caisse du vehicul par I'intermediaire d'un 
bloc elastique capable de faire varier le volum 
interne de I'enveloppe cylindrique, ce qui provoque 
comme precedemment I'ouverture de la valve de 
commande lors d'un mouvement de compression 
brusque avant meme tout mouvement du piston. 

Grace aux moyens de commande qui equipent la 
restriction permettant le passage du fluide hydrauli- 
que de la premiere chambre vers le reservoir lors d'un 
mouvement de compression, Q devient possible dans 
un tel amortisseur de modifier les caracteristiques de 
fonctionnement en compression. On notera que 
contralrement k ce qui se passe dans un amortisseur 
de type classique, une diminution du debit de pas- 
sage par cette restriction entraTne une diminution de 
la force cfamortissement pour les valeurs plus faibles 
de la Vitesse de compression de la tige du piston etant 
donne que la diminution du debit de passage vers le 
reservoir lors de la compression entraTne une ouver- 
ture plus rapide de la valve de commande. 

Lors d'un mouvement de detente, la valve de 
commande ne joue aucun rile. La force d'amortisse- 
ment en detente est definie de maniere classique par 
les restrictions montees dans le piston. Le fluide 
hydraulique en provenance du reservoir traverse un 
simple dapet de realimentation qui autorise le pas- 
sage du fluide uniquement depuis le reservoir vers le 
cylindre de i'amortisseur, le clapet de realimentation 
ne provoquant pratiquement aucune perte de charge 
notable. 

Dans les arnortisseurs de ce type oO un bloc elas- 
tique a ete mont6 entre un element lie k la caisse du 
vehicule et un element lie au cylindre de I'amortisseur 
afin d'obtenir une ouverture immediate de la valve de 
commande lors d'un mouvement de compression 
brusque, on peut envisager de modifier les caracteris- 
tiques de fonctionnement de I'amortisseur pendant un 
mouvement de detente. Dans ces arnortisseurs, 9 
existe en effet entre la roue etla caisse du vehicule 
une liaison comprenant non seulement i'amortisseur 
mais egalement un element de ressort represents par 
le bloc elastique. Lors d'un mouvement de detente, ce 
bloc elastique s'etire sous Taction du mouvement de 
detente ce qui entraTne une augmentation du volume 
utile de la premiere chambre de I'amortisseur. A la fin 
du mouvement de detente, lorsque la tige amorce un 
nouveau mouvement de compression rapide, le 
retour du bloc elastique dans son 6tat non etire pro- 
voque une augmentation brutale de pression qui 
entraTne I'ouverture de la valve de commande pen- 
dant une tres courte dure au debut du mouvem nt 
de compression. On constate ainsi dans la pratique 
un leger retard d'etablissement de la fore d'amortis- 
sementdu debut du mouvement d compressi n.Cet 
eff t qui n'est nullement sensible lorsque le vehicule 
s deplace k une vitess relativementfaible usurun 
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terrain ne comportant que peu cf asp6rit6s, apparait 
de manure plus sensible lots d'une vitesse eiev6e du 
vehicule ou sur une route comportant des deforma- 
tions brutales de faib! amplitud . 

La pr6sente invention a done 6galement pour s 
objet de modifier la rigidity de la liaison eiastique exis- 
tant entre la partie de I'amortisseur H6e aux roues du 
vehicule et la caisse du vehicule. 

Dans ce but, on prevoit dans un amortisseur du 
type precedememnt mentionne dans lequel la cham- 10 
bre de reference est en communication avec le reser- 
voir soumis k une pression sup§rieure k la pression 
atmospherique, dans lequel un bloc eiastique est 
monte entre la caisse du vehicule et I'amortisseur, 
que la premiere chambre soit alimentee en fluide 15 
hydraulique provenant du reservoir, lots d'un mouve- 
ment de detente rapide de la tige du piston, par une 
restriction obturee par un dapet antketour dont la 
rigidite est telle qu'elle entrathe une diminution de 
pression dans la premiere chambre capable de cr£er 20 
une action hydraulique sur le bloc eiastique s'oppo- 
sant k la deformation dudit bloc eiastique due au mou- 
vement de detente rapide. Par un chofac approprie de 
ia rigidite de ce clapet antketour, fl est possible de 
faire en sorte que la liaison entre I'amortisseur et la 25 
caisse du vehicule soit sensiblement rigide comme si 
I'amortisseur etait monte sur des rotules sans 6lasti- 
cite et ce, maigrg I'existence du bloc eiastique dont on 
conserve la fonction de diminution de la force d'amor- 
tissement lors d'un mouvement brusque de compres- 30 
sion. 

Dans une vaiiante, 0 est egalement possible de 
pre voir des moyens commandes assodes k cette res- 
triction afin de faire varier le debit traversant ladite res- 
triction. II est alors possible d'agir k volonte sur la as 
rigidite de I'ensemble. On peut avantageusement uti- 
User un moteur eiectrique de commande monte sur la 
caisse du vehicule k J'exterieur de I'amortisseur. 

Lorsqu'on utilise deux moyens de commande 
dont I'un est destine k agir pendant le fonctionnement 40 
en compression et I'autre pendant le fonctionnement 
en detente, on peut envisagerd'utillser deux moteurs 
de commande independants pilotes independam- 
ment en fonction de parametres lies au d6placement 
du vehicule gquipe de la suspension. On peut 6gale- 45 
ment utiliser un seul moteur de commande muni d'une 
transmission appropri6e par agir sur les deux moyens 
de commande. 

(.'invention sera mleux comprise k retude de la 
description detailiee de quelques modes de realisa- so 
tion pris k titre d'exemples nuilement limrtatifs et illus- 
tres par les dessins annexes sur lesquels : 

la figure 1 est une vue sch6matiqu en coupe 
d'un premier mode de realisation de I'amortisseur 
selon Hnvention comportant des moyens de 55 
variation des caracteristiques de fonctionnement 
en compression ; 

la figure 2 montre differentes courbes des varia- 



tions de la force d'amortissement en fonction de 
la vitesse de compression ; 
la figure 3 est une vue eclatee en perspective de 
deux organes perm ttant de faire vari r le debit 
k travers la restriction prevue dans l'amortisseur 
selon la figure 1 lors d'un mouvement de 
compression ; 

la figure 4 est une vue analogue k la figure 1 d'une 
variante d'un amortisseur selon ('invention 
comportant un clapet presentant une rigidite aug- 
mentee par rapport k la variante de la figure 1 afin 
d'exercer une action sur le bloc eiastique lors d'un 
mouvement de detente ; 
la figure 5 est une vue analogue k la figure 1 d'une 
autre variante d'amortisseur selon Hnvention 
comportant deux dispositifs commandes pour 
agir sur les caracteristiques de I'amortisseur k la 
fois lors d'un mouvement de compression et lors 
d'un mouvement de detente ; 
la figure 6 est une vue analogue k la figure 1 d'une 
autre variante d'un amortisseur selon Hnvention 
dans une structure bitube. 
Tel qu'il est represents sur les figures 1 et 3 
I'amortisseur de Pinvention, du type monotube, 
comprend un piston 1 qui coulisse k I'interieur d'un 
cyiindre 2 et qui deiimite dans celui-ct une premiere 
chambre 2a cfite fond du piston 1 et une deuxieme 
chambre 2b qui renferme la tige 3 renduesolidaire du 
piston 1 pafexemple au moyen d'une extremite filet6e 
4. Le cyiindre 2 est soifdaire k son extremite inferieure 
d'une piece de fermeture 5 comportant un aiesage 
central muni d'une bague d'etancheite 5a k travers 
laqueile passe la tige 3 du piston. A son extremite 
inferieure, la tige du piston presents un anneau 
d'accrochage 6a qui peut etre reli6 k la roue du vehi- 
cule automobile. 

Le piston est realise sous la forme d'une piece 
creuse presentant une Sme centrals 7 munie d'un 
taraudage recevant r extremite fiietee 4 de la tige du 
piston 3 est solidaire des parois laterales du piston 1 
par des nervures 8 laissant un passage libre pour le 
fluide hydraulique. L'Sme centrale 7 pr6sente par all* 
leurs un logement jouant le r6Ie de chambre de refe- 
rence 9 deiimitee lateralement par une parol 
annulaire 10 solidaire de I'^me centrale 7. La cham- 
bre de reference 9 est remplie cfun fluide de refe- 
rence, par exemple un gaz, dont la pression est 
sensiblement constante compte tenu du faib le volume 
variable de la chambre 9. La chambre 9 est limitee k 
sa partie superieure de fa$on mobile par la surface 
inferieure d'une valve de commande 11 qui se pre- 
sents sous la forme d'une piston auxfliaire 11a pou- 
vant coulisser de manure etanche k I'interieur de la 
chambre 9. A cet effet la valve de commande 1 1 pr6- 
sente en effet une partie inferieure 1 1a qui couliss k 
i'interieur de la chambre 9 et un plateau superieur 1 1b 
de plus grande diametre, venant par sa face supe- 
rieure en contact <f 6tanch6ite avec un siege solidaire 
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d'une rondelle 12 fixe aux parois lateral sduplst n 
1 par un bague de senrage 13. 

La valve de commande 1 1 est sollicite en direc- 
ts ndesafermeture contra I siege de la rondelle 12 
par Taction d'un ressort 1 4 qui prend appui d'une part 5 
sur un reborddei'ame centraie 7 du piston 1 etd'autre 
part sur une coupelJe annulaire 14a entourant la partie 
inferieure 11a de la valve de commande 11. Le pla- 
teau 1 1 b de la valve de commande 1 1 presente des 
perforations 15 cooperant avec un cfapet antketour 10 
16 maintenu contre la surface inferieure du plateau 
1 1b par lacoupelle 15 et le ressort 14 de fiagon a auto- 
riser le passage Iimite du fluide hydraulique entre la 
premiere chambre 2a et la deuxieme chambre 2b. La 
rondelle 12 comporte egalement des pergages 17 is 
cooperant avec un ciapet anti-retour 1 8 maintenu par 
senrage entre la rondelle 12 et la bague de senrage 13 
de fagon a autoriser un passage Iimite de fluide 
hydraulique depute la deuxieme chambre 2b vers la 
premiere chambre 2a. ~ 20 

La partie superieur de I'amortisseur est occupee 
par un reservoir de fluide hydraulique 1 9 fixe directe- 
ment a la caisse 20 du vehicule. Le cyiindre 2 est 
entoure a sa partie superieure par un bloc elastique 
en eiastomere 21 qui est solidaire de la parol externe 25 
du cyiindre 2 et de la parol interne d'un manchon cylin- 
drique 22 qui se poursuit vers le haut pour former le 
reservoir 19 et presente dans sa partie superieure 
une bride de fixation sur la caisse 20 du vehicule auto- 
mobile par Hntenmediaire de vis 23. Un dement de 30 
separation 24 est fixe a I'interieurdu manchon 22 de 
fagon a s6parer le fluide hydraulique se trouvant dans 
le reservoir 19 du fluide hydraulique se trouvant dans 
la premiere chambre 2a. 

La piece de separation 24 comporte un alesage 35 
central recevant un arbre rotatif 25 qui s'etend verti- 
calement vers le haut a travers le resevoir 1 9 jusqu'au 
moteur d'entraTnement 26 monte directement sur la 
caisse 20 du vehicule a l'exterieur de I'amortisseur. Le 
passage de I'arbre 25 dans le reservoir 1 9 se fait par 40 
I'intermediaire d'un manchon d'etancheite et de gui- 
dage 27 muni d'un joint d'etancheite approprie 28. 
L'art)re 25 apres avoir traverse la piece de separation 
24 est monte avec senrage par I'intermediaire d'une 
bague filetee 29 contre une rondelle anti-friction 30 45 
qui faciiite la rotation de I'arbre 25 par rapport a la 
piece de separation fixe 24. La bague 29 comporte en 
outre un epaulement qui permet I'appui d'un ressort 
helicoTdal 31 agissant de fa?on a fermer un ciapet 32 
presentant des penjages 33. Le ciapet 32 est main- so 
tenu entre la bague 29 et une rondelle 34. Le ciapet 
32 vient obturer dans sa zone peripherique une plu- 
rality de passages axiaux 35 pratiques dans la piece 
de separation 24. La rigidite du ciapet 32 est choisi de 
fa$on que ledit ciapet n'exerce pratiqu ment aucun ss 
eff td freinage sur le fluid s'6chappant par les pas- 
sages 35 depuis le reservoir 19 jusqu'a la premiere 
chambre 2a lors d'un m uvement de detente du pis- 



ton 1. Le rdi du ciapet 32 est done ess ntieil m nt 
d'empecher tout 6coulement de fluide hydrauliqu 
dans le sens inverse, 'est-a-dire depuis la premiere 
chambre 2a jusqu'au res rvoir 19 lors d'un mo uve- 
ment de compression du piston 1. 

Une bague 36 munie de deux groupes de perfo- 
rations est montee de fagon a etre solidaire de I'arbre 
rotatif 25 et a se trouver en contact par sa face frontaie 
inferieure avec la face frontaie superieure d'une piece 
de passage 38 montee fixe par rapport a la piece de 
separation 24. On pourra se reporter a la figure 3 pour 
mieux comprendre la structure des pieces 36 et 38. La 
piece de passage 38 comporte deux passages 39 
communiquant sur sa face frontaie superieure avec 
deux gorges curvilignes oblongues 40 qui peuvent 
etre mises en communication avec les pergages 37 
de la bague 36 en fonction de la rotation de cette der- 
niere avec I'arbre 25. 

Les passages 39 communique nt avec des passa- 
ges 41 traversant la piece de separation 24. Un ciapet 
anti-retour 42 est en outre monte entre la piece de 
passage 38 et la piece de separation 24 de fagon a 
iaisser le passage du fluide depuis la premiere cham- 
bre 2a jusqu'au reservoir 19 et empScher tout pas- 
sage de fluide dans le sens inverse. 

Un ciapet anti-retour supplemental 43 est 
monte au-dessus de la bague 36 et coopere avec un 
ressort 44 de fagon a eviter, comme le ciapet 42, tout 
passage de fluide hydraulique depuis le reservoir 19 
jusqu'a la premiere chambre 2a. 

L'action du moteur 26 provoquant la rotation de 
I'arbre 25 entratne la rotation de la bague 36 de sorte 
qu'un nombre plus ou moins important de perforations 
37 penmettentie passage du fluide provenantdes per- 
gages 39. Les passages non obtur6s laminent I'huile 
passant depuis la partie inferieure de la piece de 
separation 24 e'est-a-dire depuis la premiere cham- 
bre 2a de I'amortisseur. Le ciapet anti-retour 42 est 
choisi relativement rigide afin de ne penmettre le pas- 
sage de I'huile que de bas en haut et unlquement pour 
les forts debits <f huile. Dans ces conditions, l'action 
du ciapet anti-retour 42 est limitee aux fortes vitesses 
de compression et la perte de charge a travers ce cia- 
pet est superieure a la pression d'ouverture de la 
valve de commande 11. 

On va maintenant d6crire bri6vement le fonction- 
nement de i'amortisseur lors d'un mouvement de 
compression de la tige 3 e'est-a-dire un mouvement 
de bas en haut sur la figure 1. Lors d'un mouvement 
de compression a vitesse relativement lente, le fluide 
hydraulique peut passer de la premiere chambre 2a 
dont le volume diminue, a la deuxieme chambre 2b 
par les passages 1 5 de la valve de command 1 1 qui 
reste fermee. L'augm ntation de la pressi n dans la 
chambre 2a entratne la enaction d'une force d'amor- 
tiss m nt qui crott rapidement avec la vitesse de 
compression de la tige. La valve de commande 1 1 est 
soumise a faction de quatre forces differentes : 
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— la force du ressort 14 qui tend k fermer la valve 

11; 

— la pression p* regnant dans la premiere cham- 
bre 2a qui agit sur la surface S du plateau 1 1 b de 
la valve de commande 11 dans un sens qui tend 
k ouvrir ladite valve de commande ; 
— la pression p 4 sensiblement constante du 
fluide ou du gaz de reference agissant sur la sur- 
face s du piston auxOiaire 1 1a et tendant k fermer 
la valve de commande 11 ; " 
— et enfin la pression P2 qui agit sur la surface 
restante inferieure du plateau 11b sort (S - s) et 
qui tend k fermer la valve de commande 11. 
La pression Pi regnant dans la premiere chambre 
2a crolt en fonction de la Vitesse de compression V. 
II en est de m£me de la difference entre les pressions 
Pi et p 2 qui crott egalement en fonction de la Vitesse 
de compression. On notera que la pression doit 
toujoursrestersuperieurea la difference Pi - P2pour 
eviter que la pression pj regnant dans la deuxi&me 
chambre 2b ne soit inferieure k la pression atmosphe- 
rique ce qui entraTnerait des ph6nom£nes de cavita- 
tion nuislbles au fbnctionnement de Pamortisseur. On 
obtient ce r£su!tat par un choix convenable de la rigi- 
dit6 du clapet42 qui permetd'augmenter la pression 
Pi- 

Lorsque la pression dans la chambre 2a atteint 
une certaine valeur limite qui correspond k une limite 
determin6e de la Vitesse de compression, la valve de 
commande 1 1 est pilotee k I'ouverture laissant le pas- 
sage au fluide hydraulique directement depuis la pre- 
miere chambre 2a vers la d euxfeme chambre 2b entre 
la surface sup&rieure du plateau 1 1b et le siege de la 
rondelle 12. La difference de pression entre les chanrv 
bres 2a et 2b decroit d&s que la valve de commande 
11 est ouverte c'est-^-dire au-del& de la Vitesse de 
compression limite pr£cit6e. II en rgsulte une force 
d'amortissement qui decroit lorsque la Vitesse de 
compression dSpasse ladite limite. La courbe de 
variation de la force d'amortissement F en fonction de 
la vitesse de compression de la tige V est Dlustr6e en 
trait plein sur la figure 2. La valeur maximale de la 
force d'amortissement apparalt pour la vitesse limite 
V 1 et depend de la pression de reference dans la 
chambre 9 etde la precontrainte du ressort 14 depend 
egalement du debit de fluide hydraulique traversant la 
piece de separation 24 k travers la piece de passage 
38 etla bague 36. 

Une rotation de la bague 36 qui modifie le nombre 
de passages 37 permettant le passage de fluide per- 
met done de faire varier les caracteristiques de 
I'amortisseur en modifiant le moment d'ouverture de 
la valve de commande 11. Les courbes modifiees 
sont representees n pointOies sur la figure 2. Lors- 
que Ton agit sur I moteur 26 pour commander une 
diminution du debit de passage par la bague 36 on 
provoque de ce fait un augmentation de la pression 
de pflotage de la valve de commande 1 1 qui s'ouvre 



pour une valeur limite maximale V 2 de la vitesse de 
compression inferieure k celle (V0 dans laqueile la 
valve de commande s'ouvrait pour un debit plus 
important C'est ainsi que la valeur limite Vi qui 
5 correspond k une force d'amortissement maximale F t 
est obtenue pour le passage maximal de fluide lors- 
que toutes les perforations 37 sont en regard des gor- 
ges 40 et permettent le passage du fluide vers le 
reservoir 19. Si quelques perforations 37 ne sont plus 
10 actives on obtient une nouvetle valeur limite V 2 infe- 
rieure k Vj et il en results une force d'amortissement 
maximale F 2 inferieure k la force maximale F 1a En 
dimlnuant encore le debit de passage on peut obtenir 
une vitesse de compression maximale V 3 correspon- 
ds dant k I'ouverture de la valve de commande 1 1 infe- 
rieure k V 2 la force d'amortissement correspondante 
F 3 etant inferieure k la force d'amortissement F 2 . 

Dans le mode de realisation iDustre sur la figure 
1, le cylindre 2 est en outre deiimite k sa partie supe- 
20 rieure par un bloc eiastique 21 comme il a 6t6 dit pre* 
cedemment On notera que ('existence d'un tel bloc 
eiastique 21 n'est nullement indispensable et que 
I'amortlsseur de flnvention pourrait parfaitement 
fonctionner en I'absence d'un tel bloc eiastique. 
25 Le bloc eiastique 21 joue cependant un rile lors 
d'une compression brusque ou tr£s brutale sur I'amor- 
tisseur. Dans ce cas en effet le bloc eiastique 21 se 
comprime avant mfime tout mouvement de la tige 3. 
II en resulte une diminution du volume utile de la pre- 
30 miere chambre 2a qui provoque une augmentation de 
la pression dans ladite chambre et I'ouverture prema- 
tures de la valve de commande 11. L'existence du 
bloc eiastique 21 empSche done retablissement 
rapide de la force d'amortissement ce qui permet 
35 d'obtenir sur les courbes illustrees sur la figure 2 un 
maximum legerement arrondi qui ameiiore le confort 
de la suspension. 

Lors d'un mouvement de detente, la force d'amor- 
tissement est creee uniquement par le dapet 18 qui 
40 autorise un passage limite paries canaux 17 a travers 
le piston 1. Le dapet 32, choisi tr£s sou pie, joue un 
simple r6le de dapet de regimentation et ne s'oppose 
pratiquement pas k la sortie du fluide hydraulique 
depuis le reservoir 19. 
45 Le mode de realisation fllustre sur la figure 4 oik 
les pieces identiques portent les m&mes references 
ne se differencie du mode de realisation de la figure 
1 que par les organes destines au fonctionnement 
lors d'un mouvement de detente de la tige 3. Dans ce 
so mode de realisation, oO Ton retrouve le bloc eiastique 
eiastomere 21 qui deiimite la partie superieure de la 
chambre 2a, le reservoir 19 est sous pression supe- 
rieure k la pression atmospherique de fagon k eviter 
toute cavitation de fluide hydraulique dans la pre- 
ss miere chambre 2a lors d'un mouvement de detent de 
la tige 3. Le reservoir 19 est mis en communication 
par la canalisation sou pie 45 avec une conduite axial 
46 se trouvant dans la tige 3 et en communication 
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avec la chambre 9. La chambre de reference 9 se 
trouve done a la m§me pression, superieure a la pres- 
sion atmospherique, que le reservoir 19. 

On retrouve dans le mode de realisation de la 
figure 4 les m§mes moyens commandos par le moteur 5 
26 pour modifier le debit d'huile traversant la piece de 
separation 24 lors d*un mouvement de compression 
de la tige 3. Dans ce mode de realisation cependant. 
le clapet anti-re tour 47 est monte directement entre la 
bague 48 et une entretoise 49. La rigidite du clapet 47 1 o 
dont la zone peripherique obture les passages 35, est 
choisie de fagon a entraTner une diminution de pres- 
sion dans la premiere chambre 2a lors cfun mouve- 
ment de detente rapide de la tige 3. Le clapet 47 ne 
joue done pas, comme e'etait le cas pour le clapet 32 15 
du mode de realisation de la figure 1, un simple rOie 
de ^alimentation du fiuide hydraulique en prove- 
nance du reservoir 19. II exerce une action de restric- 
tion du passage du fiuide hydraulique depuis le 
reservoir 10 jusqu'a la chambre 2a entratnant ainsi 20 
une difference de pression entre le reservoir 19 et la 
chambre 2a lors d'un mouvement de detente rapide. 
On notera que toute cavitation est 6vitee malgre cette 
perte de charge en raison du fait que le reservoir 19 
est sous pression sup6rieure a la pression atmosphe- 25 
rique. 

Cette difference de pression entre le reservoir 19 
et la premiere chambre 2a entratne Papparition d'une 
force hydraulique agissant directement sur le bloc 
eiastique 21 . Cette force agit sur le bloc etastique 21 30 
en sens oppose de la force qui tend £ defbrmerle bloc 
eiastique par traction vers le bas lors d'un mouvement 
de detente de la tige 3. 

Dans le mode de realisation de la figure 1 oO la 
rigidite du clapet 32 est negligeable, un mouvement 35 
de detente rapide provoque une deformation du bloc 
eiastique 21, le cylindre 2 etant tire vers le bas parle 
mouvement de detente de la tige 3. Tout se passe 
comme si, entre la caisse du vehicule et la roue, se 
trouvait un amortisseur monte sur des rotules eiasti- 40 
ques. Une telle eiasticite rend la suspension douce a 
basse vitesse. II en r6sulte cependant une tendance 
£ ma! amortir le rebond des roues sur un sol preserv 
tant de petites inegalites lorsque le vehicule roule a 
grande vitesse. En effet lors d'un mouvement de 45 
compression faisant suite a un mouvement de 
detente, le retour du bloc eiastique 21 a son etat non 
etire provoque une diminution du volume utile de la 
premiere chambre 2a qui entratne le pilotage a 
Touverture de la valve de commande 11. so 

Dans le mode de realisation de la figure 4 et grace 
au choix d'un clapet rigide 47 on peut faire en sorte 
que le bloc eiastique 21 ne se deforme pratiquement 
pas lors d'un mouvement de detente en equilibrant 
par la force hydraulique due £ la difference de pres- 55 
sion entre le reservoir 19 et la chambre 2a, la force 
antagoniste du mouvement de detente. Tout se passe 
alors comme si I'amortisseur etait monte sur des rotu- 



les sans eiasticite entre la caisse du vehicu! et la 
roue. La courbe <f amortissement en detente n'a pas 
ete modifiee mats simplement les caracteristiques de 
la liaison de I'amortisseur £ la caisse du vehicule. 

On notera que lorsque I'amortisseur est mis sous 
pression sans qu'fl y ait de mouvement de la tige 3, 
le bloc eiastique 21 se deforme sous I'effet de la pres- 
sion statique, la force hydraulique equOibrant la ten- 
sion du bloc eiastique. Ce qui vient d'etre decrit 
concerns essentiellement les variations de pression 
par rapport a cette pression statique, variations dues 
a la perte de charge provoqu6e par le clapet 47 entrat- 
nant une restriction entre le reservoir 1 9 et la premiere 
chambre 2a. 

Le mode de realisation de la figure 5 illustre a titre 
d'exemple une application de ('invention sur un amor- 
tisseur dont ia structure g6n£raJe est identique £ ceile 
des amortisseurs illustres sur les figures 1 et 4 mats 
qui comporte des moyens commandes independam- 
ment pour faire varier les caracteristiques de fonction- 
nement de I'amortisseur non seulement lors d'un 
mouvement de compression mais egaiement lors 
d'un mouvement de detente. Sur cette figure, les pie- 
ces identiques portent les m£mes references. La 
piece de separation 24 est equipee de deux ensem- 
bles fonctionnant aJternativement lors d'un mouve- 
ment de compression ou lors d'un mouvement de 
detente. Pour un mouvement de compression, on 
retrouve sur la gauche de la figure 5 des moyens 
commandes analogues a ceux deja Olustres sur les 
figures 1 et4. On retrouve en particulier le moteur 26 
entratnant en rotation farbre 25 solidaire en rotation 
de ia bague 36 de fagon a coopSrer avec la piece de 
passage 38 pour ouvrir plus ou moins le passage de 
fiuide depuis la premiere chambre 2a jusqu'au reser- 
voir 1 9, le fiuide traversant ia piece 24 par les passa- 
ges 41. On retrouve egaiement le clapet anti-retour 
42. Dans ce mode de realisation I'arbre 25 est simple- 
ment serre contre la piece de separation 24 par un 
6crou en contact de friction avec la bague 30. 

Pour faire varier les caracteristiques de fonctiorv 
nement de I'amortisseur lors d'un mouvement de 
detente, on a prevu dans ce mode de realisation, sur 
la droite de la figure 5, des moyens commandes du 
memo type pour lesquels les references seront affec- 
tees de la lettre a. Ces moyens comprennent done un 
moteur 26a monte egaiement a I'exterieur de I'amor- 
tisseur a cdte du moteur 26 et entratnant en rotation 
un arbre 25a qui porte une bague 36a solidaire en 
rotation de I'arbre 25a. L'arbre 25a esT guide par le 
manchon 27a. La piece de passage 38a est montee 
de maniere fixe de ('autre cdte de la piece de separa- 
tion 24 en etant traversee par I'arbre rotatif 25a main- 
tenu par un ecrou d'extremite. On retrouve dans ia 
piece de passage 38a les passages 39a tandis que 
les gorges incurvees 40a qui jouent le m§me rdle que 
les gorges 40 de ia piece de passage 38 sont prati- 
ques directement sur la surface frontale superieure 
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de la piece de separation 24 de fa$on k cooperer avec 
les differents passages 37a de la bague 36a lesqueis 
sont disposes par groupes comme c'Stait i cas pour 
les passages 37 de la bague 36. Le fluide hydraulique 
peut done traverser un certain nombre des passages s 
37a puis par les gorges 40a et des passages 39b se 
trouvant dans la piece de separation 24, p6n6trer 
dans les passages 39a de la piece de passage 38a. 
Un ciapet anti-retour tres souple 83 empSche le pas- 
sage du fluide k travers la piece de separation 24 10 
dans {'autre sens c'est-&-dire depuis la premiere 
chambre 2a jusqu'au reservoir 19. 

Une action sur le moteur 26a tendant k diminuer 
I e debit k travers les passages 37a entratnera, comme 
cela a 6te expiique pour la variante de la figure 4, une 15 
action hydraulique sur le bloc eiastique 21, augmen- 
tant la raideur de la liaison entre I'amortisseur et la 
caisse de v6hicule f lors <fun mouvement de detente. 

Pour les tres fortes vitesses de detente, la piece 
de separation 24 comporte en outre des passages 84 20 
obtures par un ciapet anti-retour relativement rigide 
85 maintenu entre la piece de separation 24 et un 
epaulement de la piece de passage 38a. 

Les moteurs de commande 26 et 26a sont norma- 
fement assodes k des potentiometres ou k des 25 
codeursangulaires permettantdemesurerla position 
des arbres 25 et 25a de fagon k s'assurer que le debit 
de fluide commande k travers les differentes restric- 
tions est bien le debit desire. On peut egalement uti- 
liser pour les moteurs 26 et 26a des moteurs pas k 30 
pas qui sont alors systematiquement mis en butee k 
fa mise en route du vehicule. La position exacte des 
arbres 25 et 25a est alors obtenue par comptage et 
decomptage des impulsions faisant tourner les 
moteurs dans un sens ou dans I'autre. 35 

On notera que la structure des moyens comman- 
dos telle qu'eile a ete d6crite jusqu'a present e'est-d- 
dire comportant les arbres rotatifs 25 et 25a portant 
les bagues rotatives 36 et 36a peut etre remplacee 
par cfautres moyens de type dassique. On peut en 40 
particulier envisager de faire varier le debit k travers 
une restriction au moyen d'un noyau plongeur se 
deplagant verticalement, par exemple sous Taction 
d'un arbre rotatif coop6rant avec r extremite filetee du 
noyau plongeur de fagon k transformer la rotation de 45 
I'arbre en translation du noyau plongeur. On peut ega- 
lement commander de teis noyaux plongeur k I'aide 
d'eiectro-aimants fournlssant seulement deux posi- 
tions de regiage. 

On notera que la variation des caracteristiques de so 
I'amortisseur de Pinvention peut etre faite ais6ment 
par des moyens situ6s dans une partie d I'amortis- 
seur liee k la caisse du vehicule ce qui permet de dis- 
poser Torgane eiectrique de commande tel qu les 
moteurs 26 et 26a k I*ext6rieur de I'enceinte remplie 55 
d'huile de I'amortisseur. Les liaisons entre les pieces 
modifiantie debit & travers les restrictions t les org a- 
nes de commande teis qu les moteurs 26 et 26a sont 



assurees par des axes rigides. 

La commande des moteurs 26 et 26a peut etre 
faite de manifere independante. On peut egalement 
envisager dans certains cas de simplifier la 
commande en agissant de la m6me maniere sur les 
deux moteurs 26 et 26a, ou m£me en les remplagant 
par un moteur unique lie aux moyens de commande 
par deux transmissions appropri£es. 

Le mode de realisation de la figure 6 illustre k titre 
d'exemple une application de I'invention sur un amor- 
tisseur du type bitube. Sur la figure 6 oil les pieces 
Identiques portent les memes references que sur les 
figures precedentes, le cyiindre 2 comporte dans sa 
partie superieure une piece de commande 6 sur 
laquelle se trouve fbcee, par des moyens non repre- 
sentes, une piece de fermeture superieure 50. Une 
enveloppe cyiindrique exterieure 51, concentrique au 
cyiindre 2, sert de logement k I'ensemble des ele- 
ments de I'amortisseur et est solidaire de la piece de 
fermeture inferieure 5 et de la piece de fermeture 
superieure 50. 

La piece de commande 6 deiimite avec la piece 
de fermeture superieure 50 un espace intermediate 
52 et une chambre de reference 53 separes par une 
membrane souple 54 hermetique aux gaz et mainte- 
nue serree entre deux surfaces frontal es respectlves 
de la piece de commande 6 et de la piece de ferme- 
ture superieure 50. La chambre de reference 53 est 
remplie d'un gaz k une pression de reference sensi- 
blement constante. 

La piece de commande 6 comporte un aiesage 
central 55 presentant sur sa partie superieure un 
siege de soupape 56 sur lequel vient porter une por- 
tion sensiblement contque de la valve de commande 

57 qui presente une portion superieure 57a soltdaire 
de la membrane 54. La valve 57 presente par ailleurs 
k I'oppose de la portion 57a une tige 57b qui traverse 
Taiesage 55 et comporte k son extremite une rondelle 

58 sur laquelle vient s'appuyerun ressortde rappel 59 
de la valve de commande 57 qui prend appui par ail- 
leurs sur la piece de commande 6. 

La piece de commande 6 comporte de plus des 
passages 60 susceptibles de mettre en communica- 
tion I'espace intermediaire 52 avec la premiere cham- 
bre 2a du cyiindre. Un ciapet anti-retour 61 tres souple 
maintenu au moyen d'un ecrou 62 empeche la circu- 
lation du fluide hydraulique de la premiere chambre 
2a vers I'espace intermediaire 52. La piece de 
commande 6 comporte en outre des passages 
radiaux 63 permettant une circulation dans les deux 
sens du fluide hydraulique entre I'espace interme- 
diaire 52 et i'espace annulaire 51b deiimite par le 
cyiindre 2 et I'enveloppe exteme concentrique 51. 
Des passages 64 et un ciapet anti-retour 65 tres sou- 
pie maintenu par un ecrou 66 sont pr6vus dans la 
piece inferieure 5 pour permettre la circulation du 
fluide hydraulique depuis I'espace annulaire 51 b vers 
la deuxieme chambre 2b et I'interdire dans I'autre 
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sens. 

La pi&ce de fenmeture supSrieure 50 comporte 
des passages 67 mettant en communication I'espace 
annulaire 51b t la portion 51 a de I'enveloppe exteme 
51 s&u6e au-dessus de la piece de fermeture 50. Le 
piston 1 comprend des passage 68 cooperant avecun 
clapet anti-retour rigide 69 de facon a permettre un 
passage limits de fluide hydraulique depuis la 
deuxi6me chambre 2b jusqu'a la premiere chambre 
2a et interdire toute circulation an sens inverse. Le 
piston 1 comporte egalement des passages 70 coo- 
perant avec un clapet anti-retour rigide 71 pour per- 
mettre une circulation iimto§e de fiuide hydraulique 
depuis !a premiere chambre 2a jusqu'a la deuxfeme 
chambre 2b et interdire toute circulation en sens 
inverse. Des orifices calibres teis que 72 et 73 sont 
pr6vus dans la paroi du cyilndre 2 au voisinage res- 
pectivement de sa partie basse et de sa partie haute. 

L'enveloppe exteme cyiindrique 51 est ferm6e & 
sa partie supgrieure par un bloc glastique en eiasto- 
mere 74 qui est sol id aire de la paroi exteme de I'enve- 
loppe 51 et qui est fixe par sa surface p6riph£rique 
exteme a I'interieur d'un manchon cyiindrique 76 qui 
se prolonge vers le haut et presente dans sa partie 
superieure une bride de fixation 77 parl'Intermediaire 
de laquelle le manchon 76 peut etre fix6 & la caisse 
du v6hicule automobile 78 au moyen de vis 80. 

Le manchon 76 constitue le reservoir de I'amor- 
tisseur et renferme un gaz dans sa partie haute 81 . Un 
tuyau souple 82 met en communication la partie 81 du 
reservoir avec la chambre de reference 53 de sorte 
que ladite chambre et le reservoir peut etre mis sous 
une pression 6lev6e sup6rieure k la pression atmos- 
pherique. 

La portion 51a de I'enveloppe cyiindrique 51 est 
sgpanSe du reservoir par une piece de separation 24 
qui presents la mSme structure que celle qui a d£ja 
6t6 d§crite en reference au mode de realisation de la 
figure 4. C'est ainsi que Ton retrouve le moteur de 
commande 26 qui entratne en rotation la bague 36 
afin de faire varier le debit de fluide hydraulique 
depuis la portion superieure 51a jusqu'au reservoir 81 
lors d'un mouvement de compression de la tige 3 ce 
qui entraTne, selon la rotation de I'arbre 25 une modi- 
fication des caracteristiques de fonctionnement en 
compression comme c'etait deja le cas dans le mode 
de realisation de la figure 4. 

A titre d'exemple on a represente ici un clapet 
rigide 47 qui presents les mSmes caracteristiques que 
celui illustre sur la figure 4. Lors d'un mouvement de 
detente de la tige 3, on obtient done la meme action 
que decrit precedemment sur le bloc eiastique 74. 

Les differents modes de realisation illustres, 
quHs soient en version m notube ou en versi n 
bitube peuvent §tre sans difficult^ adaptes a une sus- 
pension d vehicule automobile dans laqu llel'amor- 
tisseur est place a Hnterieur et concentriquement au 
ressort principal de la suspension e'est-a-dire une 



suspension du type connu sous I'appellation de Mac- 
Phers n. 

Les command es de variation des caracteristi- 
ques de fonctionnement de I'amortisseur peuvent 

5 egalement etre effectuees manuellement soit directe- 
ment sur I'amortisseur soit a distance par rinterme- 
diaire d'une liaison m6canique. 

Dans le cas ou on utilise des moyens de 
commande eiectrique, la commande du ou des 

10 moteur(s) permettant de faire varier les caracteristi- 
ques de fonctionnement de Pamortisseur en compres- 
sion ou en detente ou encore a la fois en compression 
et en detente peut §tre faite en fonction d'un certain 
nombre de grandeurs liees au fonctionnement et en 

15 deplacement du vehicule. Ces grandeurs sont princi- 
pal ement : 

— la vitesse du vehicule. La suspension est alors 
en general assouplie auxfaibles vhesses par fer- 
meture de la restriction pour le fiuide entrant dans 

20 le reservoir lors d'un mouvement de compression 
etouverture de la restriction pour le fluide sortant 
du reservoir lors d'un mouvement de detente. 

— L'information de mise en virage du vehicule 
obtenue soit par une lecture de Tangle de bra- 

25 quage de la direction soit eventuellement par un 
acceierometre transversal soit encore par un 
gyrometre de lacets. Dans de telles conditions on 
durcit les amortisseurs en compression du c6t6 
exterieur du virage. 

30 — L'information de freinage obtenue par lecture 
de la position de la pedale de firein soit par mesure 
de la pression de I'huile de firein soit encore a 
I'aide d'un acceierometre longitudinal. En cas de 
freinage, les amortisseurs avant sont durcis en 

35 compression. 

— L'information d'acceieration estim6e a partir 
de la position de I'acceierateuret du rapport de la 
boTte de vitesses du vehicule ou a I'aide d'un 
acceierometre longitudinal. En cas d'acc6I6ra- 

40 tion, les amortisseurs arriere sont durcis en 
compression. 

— L'information de debasement de la suspen- 
sion qui peut etre mesuree soit sur chaque roue 
soit sur chaque essieu en mesurant le debatte- 

45 ment du point milieu de la barre anti-roulis. Lors- 
que la suspension est en position haute, il 
convient de durcir la caracteristique de I'amortis- 
seur en compression et eventuellement de durcir 
la liaison de I'amortisseur a la caisse du vehicule 
so en detente. Dans le cas d'une mesure de position 
on peut utiliser soit la mesure directe deiivnSe par 
exemple a I'aide d'un rheostat soit une mesure 
legerement fiitree pour eiiminer des informations 
ahautefrequ nee parasites. 
55 Les amortisseurs de ('invention permettent done 

de tenir compte de ces differentes grandeurs qui peu- 
vent etre traitees par un micro-processeur pour modn 
fier les caracteristiques de fonctionnement des 
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amortisseurs en tenant compte du fonctionnement et 
du defacement du vehicuie. 



Revendications 

1. Amortlsseur comportant un cylindre (2) conte- 
nant un flulde hydraulique, un piston (1) actionne par 
une tige (3) definissant dans le cylindre une premiere 
chambre (2a) et une deuxieme chambre (2b), ladite 
deuxieme chambre contenant la tige, un reservoir de 
fluide (19) pouvant communiquer avec la premiere 
chambre, une valve de commande (11, 57) soumise 
k la pression du fluide dans la premiere chambre ten- 
dant k ouvrir la valve et k Taction d'un ressort de rap- 
pef (14, 59), et de la pression sensiblement constants 
d'un gaz de reference tendant k fermer la valve, une 
restriction (42) entre le reservoir et la premiere chanv 
bre autorisant uniquement le passage du fiuide 
hydraulique de la premiere chambre vers le reservoir 
et definissant une pression de commande entratnant 
Touverture de la valve (1 1, 57) lorsque une vitesse de 
compression de la tige (3) depasse une valeur iimite 
d6termin6e, caracterise par le fait quH comprend des 
moyens commandos (25, 36) pourfaire varier le debit 
capable de traverser ladite restriction de maniere k 
entraTner Touverture de la valve de commande (11, 
57) pour des vltesses de compression dfflferentes de 
la valeur Iimite d6termin6e. 

2. Amortisseurseion la revendication 1, caracte- 
rise par le fait que la valve de commande (1 1) est en 
outre soumise k la pression du fluide dans la 
deuxieme chambre (2b), tendant k la fermer. 

3. Amortisseurseion la revendication 1, caracte- 
rise par le fait que la valve de commande est en outre 
soumise k la pression du fluide dans un espace inter- 
mediate (52) communiquant, lors d'un mouvement 
de compression, d'une part k travers un dapet tres 
souple (65) avec la deuxieme chambre (2b) et k tra- 
vers la valve de commande (57) avec la premiere 
chambre (2a), et d'autre part k travers la restriction 
(42) avec le reservoir, ladite pression tendant k ouvrir 
la valve de commande. 

4. Amortisseurseion Tune des revendications 1 k 
3, caracterise par le fait qu'fl comprend un moteur 
electrique de commande (26) monte sur la caisse du 
vehicuie k Texteneur de Tamortisseur. 

5. Amortlsseur selon Tune des revendications 
pr€c£dentes caracterise par le fait que la pression du 
gaz de reference est la pression atmospherique. 

6. Amortisseurseion Tune quelconque des reven- 
dications prgcgdentes, caracterise par le fait que la 
chambre de reference est en communication avec le 
reservoir. 

7. Amortisseurseion Tune quelconque des reven- 
dications pr6 ententes, caracterise par le fait que I 
reservoir est dispose dans la partie sup£rieure du 
cylindre (2) fix6e k la caisse du vehicuie, k Toppose 



de la tige (3) du piston. 

8. Amortisseurseion Tune quelconque des reven- 
dications precedents, caracterise par le fait que le 
cylindre (2) est fixe k la caisse du vehicuie par Tinter- 

5 mediaire d'un bloc eiastique (21) capable de faire 
varier le volume interne du cylindre (2). 

9. Amortisseurseion Tune quelconque des reven- 
dications precedentes, caracterise par le fait que la 
valve de commande (11) est montee dans le piston 

10 (1). 

10. Amortisseur selon Tune quelconque des 
revendications 3 & 8, caracterise par le fait que le 
cylindre (2) comprend la valve de commande (57) et 
est dispose k Tinterieur d'une enveloppe cyiindrique 

15 (51) en communication avec le reservoir de fluide par 
une restriction. 

1 1 . Amortisseur selon la revendication 1 0, carac- 
terise par le fait que TenveJoppe cyiindrique (51) est 
fixee k la caisse du vehicuie par ilntermediaire d'un 

20 bloc eiastique (74) capable de faire varier le volume 
interne de Tenveloppe cyiindrique (51). 

12. Amortisseurseion Tune des revendications 8 
ou 1 1, caracterise par le fait que la chambre de refe- 
rence est en communication avec le reservoir soumis 

25 k une pression superieure k la pression atmosph6ri- 
que et que la premiere chambre est alimentee en 
fluide hydraulique provenant du reservoir, lors (fun 
mouvement de detente rapide de la tige du piston, par 
une restriction (37a) obtur6e par un dapet anti-retour 

30 (83, 47) dont la rigidite est telle qu'elle entratne une 
diminution de pression dans la premiere chambre (2a) 
capable de cr6er une action hydraulique sur le bloc 
eiastique (21, 74), s'opposant k la deformation dudit 
bloc eiastique due au mouvement de detente rapide. 

35 13. Amortisseurseion la revendication 12, carac- 
terise par le fait que ladite restriction (37a) est asso- 
ciee k des moyens commandes (26a) pourfaire varier 
le debit transversant la restriction. 

14. Amortisseurseion la revendication 13, carac- 
40 terise par le fait qu'un moteur electrique de 

commande (26a) est monte sur la caisse du vehicuie 
k I'exterieur de Tamortisseur. 

15. Amortisseurseion la revendication 14, carac- 
terise par le fait que les deux moteurs (26, 26a) de 

45 commande sont pilotes en fonction de parametres 
lies au deplacement du vehicuie muni d'une suspen- 
sion equipee de Tamortisseur. 

16. Amortisseurseion la revendication 15, carac- 
terise par le fait que les deux moteurs (26, 26a) sont 

so pOotes de maniere independante. 



PatentansprOche 

55 1 . StoRdampfer, der aufweist : Einen ein Hydrau- 
likfluid enthaltenden Zyiinder (2), einen voneiner Kol- 
benstange (3) betatigten Kolben (1), der in dem 
Zyiinder eine erste Kammer (2a) und eine zweite 
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Kammer (2b) begr nztwob idiezw it Kammer die 
Kolbenstang nthalt, inen Fiuid-Vorratsbehaiter 
(19), der mit der rsten Kammer kommunizierenkann, 
ein Steuerventil (11, 57), das mit dem Druck des sich 
in der ersten Kammer befindenden Ruids beauf- $ 
schlagt ist der bestrebt Est, das Venti! zu offnen und 
das im VenfflschlieBungssinne unter der Einwirkung 
einer Ruckstelffeder (14, 59) und des im wesentiichen 
konstanten Druckes eines Bezugsgases steht ein 
Stromungswiderstand (42) zwischen dem Vorratsbe- 10 
halter und der ersten Kammer, der Hydraulikfluid 
lediglich von der ersten Kammer zu dem Vorratsbe- 
halter hin durchlaBt und einen Steuerdruck bestimmt, 
welcher das Offnen des Ventiles (11, 57) bewirkt 
wenn die Kompressionsgeschwindigkeit der Koiben- is 
stange (3) einen vorbestimmten Grenzwert uber- 
schreltet, dadurch gekennzeichnet daB ergesteuerte 
Mittel (25, 36) zurVeranderung des mogltchen Durch- 
satzes durch den Stromungswiderstand aufweist, 
derart daB das Steuerventil (1 1 , 57) be! von dem vor- 20 
gegebenen Grenzwert verschiedenen Kompres- 
sionsgeschwindigkeiten geoffnet wlrd. 

2. StoBdampfer nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet dad das Steuerventil (11) auBerdem 

im SchlieBungssinne mit dem Ruiddruck in der zwei- 25 
ten Kammer (2b) beaufechlagt ist 

3. StoBdampfer nach Anspruch 1. dadurch 
gekennzeichnet, daB das Steuerventil auBerdem mit 
dem Ruiddruck in einem Zwischenraum (52) beauf- 
schlagt ist, der bei einer Kompressionsbewegung 30 
einerseits uber eine sehr biegsame Ruckschlag- 
klappe (65) mit der zwerten Kammer (2b) sowie uber 

das Steuerventil (57) mit der ersten Kammer (2a) und 
der andererseits uber den Durchstromwiderstand 
(42) mit dem Vorratsbehalter in Verbindung steht, 35 
wobei dervorgenannte Druck bestrebt ist, das Steuer- 
ventil zu offnen. 

4. StoBfampfer nach einem der AnsprOche 1 bis 
3, dadurch gekennzeichnet, daft er einen elektrischen 
Steuermotor (26) aufweist, der auBerhalb des StoB- 40 
dimpfers auf dem Fahrzeugaufbau angeordnet ist 

5. StoBdampfer nach einem der vorhergehenden 
AnsprOche, dadurch gekennzeichnet daB der Druck 
des Bezugsgases gleich dem Atmospharendruck ist 

6. StoBdampfer nach einem der vorhergehenden 45 
AnsprOche, dadurch gekennzeichnet daB die 
Bezugskammer mit dem Vorratsbehalter in Verbin- 
dung steht 

7. StoBdampfer nach einem der vorhergehenden 
AnsprOche, dadurch gekennzeichnet, daB der Vor- so 
ratsbehalter in dem oberen, an dem Fahrzeugaufbau 
befestigten TeO des Zyiinders (2), der Kolbenstange 

(3) gegenuberiiegend, angeordnet ist 

8. StoBdampfer nach einem d r vorhergehenden 
AnsprOche, dadurch gekennzeichnet daB der Zylin- 55 
der (2) an dem Fahrzeugaufbau mittels eines elasti- 
schen Blockes (21) befestigt ist d r das 
Innenvolumen des Zyiinders (2) verandem kann. 



9.StoBdampf rnach inemderv rherg h nd n 
AnsprOche, dadurch gek nnzeichnet daB das 
Steu rventil (11) in dem Koiben (1) angeordn t ist 

1 0. StoBdampfer nach einem der AnsprOche 3 bis 
8, dadurch gekennzeichnet daB der Zylinder (2) das 
Steuerventil (57) enthalt und im Inneren eines zylin- 
drischen Mantels (51) angeordnet ist der Ober einen 
Durchstromwiderstand mit dem Ruid-Vorratsbehalter 
in Verbindung steht 

11. StoBdampfer nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet daB derzylindrische Mantel (51) an 
dem Fahrzeugaufbau mittels eines elastischen 
Blockes (74) befestigt ist der das Innenvolumen des 
zylindrischen Mantels (51) verandem kann. 

12. StoBdampfer nach Anspruch 8 Oder 11, 
dadurch gekennzeichnet daB die Bezugskammer mit 
dem mit einem hoheren Druck als dem Atmospharen- 
druck beaufschlagten Vorratsbehalter in Verbindung 
steht und daB die erste Kammer bei einer schnelien 
Ausfederungsbewegung der Kolbenstange mit von 
dem Vorratsbehalter kommendem Hydraulikfluid 
uber einen Stromungswiderstand (37a) gespeist ist 
der durch eine Ruckschalgklappe (83, 47) versperrt 
ist, deren Steifigkeit derart gewahlt ist daB sie eine 
Verminderung des Druckes in der ersten Kammer 
(2a) erzeugt durch die eine hydraulische Einwirkung 
auf den elastischen Block (21, 74) herbeifuhrbar ist 
die der von der schnelien Ausfederungsbewegung 
herrOhrenden Verfbrmung des elastischen Blockes 
entgegenwirkt 

13. StoBdampfer nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet daB der Stomungswiderstand (37a) 
Steuermitteln (26a) zur Veranderung des Durchsat- 
zes durch den Stromungswiderstand zugeordnet ist 

14. StoBdampfer nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB ein elektrischer Steuermotor 
(26a) auBemalb des StoBdampfers auf dem Fahrzeu- 
gaufbau angeordnet ist 

15. StoBdampfer nach Anspruch 14, dadurch 
gekennzeichnet daB die beiden Steuermotoren (26, 
26a) in Abhangigkeit von Parameters gesteuertsind, 
die mit der Fahrt des eine mit dem StoBdampfer aus- 
gerustete Federung aufweisenden Fahrzeugs ver- 
bunden sind. 

16. StoBdampfer nach Anspruch 15, dadurch 
gekennzeichnet daB die beiden Motoren (26, 26a) 
voneinander unabhangig gesteuert sind. 



Claims 

1. Shock absorber comprising a cylinder (2) con- 
taining a hydraulic fluid, a piston (1) actuated by a rod 
(3) defining a first chamber (2a) and a second cham- 
ber (2b) in th cylinder, the first chamber c ntaining 
the rod, a fluid tank (19) abl to communicate with the 
first chamber, a control valv (11, 57) subj ct to th 
fluid pressure in the first chamber tending to open the 



11 



21 



EP 0 304 599 B1 



22 



valve and to the action of a recall spring (14, 59) and 
the substantially constant pressure of a ref rence gas 
tending to close the valve* a throttle (42) between the 
tank and the first chamber enabling solely the pas- 
sage of the hydraulic fluid from the first chamber to the 
tank and defining a control pressure causing the 
opening of the valve (1 1 , 57) when the speed of com- 
pression of the rod (3) exceeds a predetermined limit 
value, characterized in that it comprises controlled 
means (25, 36) for varying the flow rate able to pass 
through the throttle so as to cause the opening of the 
control valve (11, 57) for compression speeds differ- 
ing from the predetermined limit value. 

2. Shock absorber as claimed in claim 1 , charac- 
terized in that the control valve (1 1) is also subject to 
the fluid pressure in the second chamber (2b) tending 
to close it 

3. Shock absorber as claimed in claim 1 , charac- 
terized in that the control valve is also subject to the 
fluid pressure in an intermediate space (52) communi- 
cating, during a compression movement, on the one 
hand via a very flexible valve (65) with the second 
chamber (2b) and via the control valve (57) with the 
first chamber (2a) and, on the other hand, via the 
throttle (42) with the tank, this pressure tending to 
open the control valve. 

4. Shock absorber as claimed in one of claims 1 
to 3, characterized in that it comprises an electric con- 
trol motor (26) mounted on the vehicle body externally 
to the shock absorber. 

5. Shock absorber as claimed in one of the pre- 
ceding claims, characterized in that the reference gas 
pressure is atmospheric pressure. 

6. Shock absorber as claimed in any one of the 
preceding claims, characterized in that the reference 
chamber is in communication with the tank. 

7. Shock absorber as claimed in any one of the 
preceding claims, characterized in that the tank is dis- 
posed in the upper portion of the cylinder (2) secured 
to the vehicle body opposite the piston rod (3). 

8. Shock absorber as claimed in any one of the 
preceding claims, characterized in that the cylinder 
(2) is secured to the vehicle body via an elastic block 
(21 ) able to vary the inner volume of the cylinder (2). 

9. Shock absorber as claimed in any one of the 
preceding claims, characterized in that the control 
valve (11) is mounted In the piston (1). 

10. Shock absorber as claimed in any one of 
claims 3 to 8, characterized in that the cylinder (2) 
comprises the control valve (57) and is disposed 
within a cylindrical casing (51) communicating with 
the fluid tank via a throttle. 

11. Shock absorber as claimed in claim 10, 
characterized in that the cylindrical casing (51) is sec- 
ured to the vehicle body via an elastic block (74) able 
to vary the inner volume of the cylindrical casing (51). 

12. Shock absorber as claimed in one of claims 8 
or 11, characterized in that the reference chamber is 
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in communication with the tank subject to a pressure 
greater than atmospheric pressure and in that the first 
chamber is supplied with hydraulic fluid from th tank, 
during a rapid release movement of the piston rod, via 
a throttle (37a) closed off by a non-return valve (83, 
47) whose rigidity is such that it causes a pressure 
decrease in the first chamber (2a) able to create a 
hydraulic action on the elastic block (21 , 74) opposing 
the deformation of this elastic block due to the rapid 
release movement 

13. Shock absorber as claimed in claim 12, 
characterized in that the throttle (37a) is associated 
with controlled means (26a) for varying the flow rate 
passing through the throttle. 

14. Shock absorber as claimed in claim 13, 
characterized in that an electric control motor (26a) b 
mounted on the vehicle body externally to the shock 
absorber. 

15. Shock absorber as claimed in claim 14, 
characterized in that the two control motors (26, 26a) 
are driven as a function of parameters linked to the 
movement of the vehicle provided with a suspension 
fitted with the shock absorber. 

16. Shock absorber as claimed in claim 15, 
characterized in that the two motors (26, 26a) are dri- 
ven independently. 
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